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Mobilititsstile in der Freizeit — Kurzfassung der Ergebnisse des Pro-
jekts “Minderung der Umweltbelastungen des Freizeit- und Touris-
musverkehrs” im Auftrag des Umweltbundesamtes

Ziele

In dem Forschungsprojekt geht es erstens um die SchlieBung von Forschungsliicken in
der empirischen Deskription des Freizeitverkehrs (Wegezwecke, Mobilititskennziffern),
zweitens um neue Erkenntnisse iiber die motivationalen und sozialen Ursachen der
Freizeitmobilitdt. SchlieBlich geht es drittens um die Abschdtzung der Umweltschad-
wirkungen, die hier erstmals lebensstilspezifisch errechnet wurden. Aus den zielgrup-
penspezifischen Ergebnissen sollen Schliisse gezogen werden, die zu einer Minderung
von Umweltbelastungen im Freizeitverkehr (unter Einbeziehung von Kurzurlauben)
fiihren.

Projektrahmen und Untersuchungsdesign

Bei dem Projekt handelt es sich um ein interdisziplinidres Forschungsvorhaben des In-
stituts fiir sozial-6kologische Forschung (ISOE), Frankfurt am Main und des Oko-
Instituts, Freiburg/Berlin. In der Zusammenarbeit wurden erstmals Forschungskonzepte
der Sozialwissenschaften, der Verkehrsforschung und Stoffstromanalyse aufeinander
bezogen. So konnte nicht nur das Verkehrsverhalten von Lebensstilgruppen, sondern
auch einige der umweltbezogenen Schadwirkungen gruppenspezifisch ermittelt werden.

Das Forschungskonzept der Mobilititsstile' wurde um die Freizeitdimension erweitert
bzw. erstmals auf den Freizeitverkehr angewandt. In der Mobilitétsstile-Analyse wird
davon ausgegangen, dass das Verkehrsverhalten — insbesondere in der Freizeit — besser
verstanden werden kann, wenn lebensstilspezifische Orientierungen und mobilitétsrele-
vante Hintergrundeinstellungen und -motive erfasst und zum Gegenstand der Analyse
gemacht werden.

Im sozialempirischen Teil des Projekts wurde zunichst eine qualitative Forschungspha-
se durchgefiihrt, die zu Hypothesen und zu ersten Ergebnissen hinsichtlich des subjekti-
ven Umgangs mit Freizeit und der Bedeutung von Freizeitmobilitét fiihrten.

In einer zweiten, standardisierten empirischen Phase, wurden 1000 BundesbiirgerInnen
sowohl hinsichtlich ihrer Einstellungen und Orientierungen, als auch hinsichtlich ihres
Verkehrsverhaltens befragt. Dabei wurden nach den Methoden der Lebensstilforschung
Fragen zu Orientierungen, Freizeitpriferenzen und Mobilititsorientierungen gestellt.
Zusétzlich wurde das Freizeitverhalten im Alltag und das Verkehrsverhalten anhand der
Verkehrsmittelnutzung im letzten Urlaub und Kurzurlaub erhoben. Zur Ermittelung des
Verkehrsverhaltens im Alltag wurde auch eine auf drei Stichtage bezogene Wegeerhe-
bung durchgefiihrt: Das Verkehrsverhalten an einem Werktag wurde direkt im An-
schluss an das face-to-face Interview erhoben, das Verkehrsverhalten am Wochenende,

' Vgl Gétz et al. 1997



also an einem Samstag und einem Sonntag wurde durch nachtrigliche Telefoninter-
views erfasst (methodenbedingt wurden Urlaube hier untererfasst).

Ergebnisse und Befunde

1. Zur Definition und Abgrenzung von Freizeit

Obwohl das Projekt eine klare Akteurs- und Zielgruppenorientierung aufweist, wurde
zunichst eine an Bardmann® angelehnte, systemtheoretische Definition von Freizeit
gewihlt. Der systemtheoretische Blick ist deshalb instruktiv weil er einen aufschlussrei-
chen Perspektivenwechsel vornimmt. Danach werden Handlungen nicht aus Sicht der
Akteure, sondern aus der Funktionsperspektive der Systeme betrachtet. Aus dieser Sicht
ist Freizeit eine notwendige Auszeit’, die die sozialen Subsysteme (in diesem Falle Ar-
beit, Familie) gewdhren, um das Individuum von Totalzeitokkupation freizuhalten.
Freizeit wird damit als “Riicknahme von Zeitanspriichen eines spezifischen Systems
gewihrt” (Bardmann 1986, S. 154). Diese Definition ist deshalb sinnvoll, weil sie alle
normativen Implikationen sowohl der dlteren, pddagogischen Freizeitdiskussion (Aufla-
dung von Freizeit als Mufle) als auch des Missverstindnisses von ,,Freizeit als Freiheit®
vermeidet. Das Auszeit-Konzept macht deutlich, dass zundchst nur eine Offenheit der
Zeitverwendung entsteht. Systemtheoretisch ausgedriickt: Es muss Kontingenz bewil-
tigt werden. Aus Sicht der Individuen: Es kann so oder auch so gehandelt werden. Mit
einem solchen Freizeitbegriff ist sehr viel leichter zu verstehen, dass Freizeit ein genau-
so konfliktreiches, sozial ausgehandeltes, immer wieder neu abzusteckendes Feld ist,
wie alle anderen Zeitverwendungsformen auch.*

Der an das time-out-Konzept angelehnte Freizeitbegriff enthilt aber auch einen wichti-
gen inhaltlichen Kern: Auch die Haus- und Versorgungsarbeit ist eines der sozialen Sy-
steme, das Aus-Zeiten gewahrt (oder auch nicht). Es wird aus dieser Perspektive deut-
lich, dass es nicht die Tatigkeitsinhalte sind, die determinieren, was Freizeit und was
Arbeit ist. Vielmehr kann dieselbe Tétigkeit fiir Personen in unterschiedlichen Rollen-
verantwortlichkeiten jeweils unterschiedliche Qualititen haben: Einmal als verantwort-
liche Pflicht, einmal als in der Freizeit wahrgenommene Tétigkeit.

2. Freizeit als Abgrenzungsleistung

Wihrend diese Perspektive aus Sicht der Funktionssysteme (Arbeit, Familie) nahe legt,
Aus-Zeit werde gewihrt, weil die Systeme nur funktionieren konnen, wenn den Han-
delnden Aus-Zeiten gewédhrt werden, zeigt der erneute Perspektivenwechsel aus der
lebensweltlichen Sicht, dass es sich bei der Freizeit um eine Organisations- und Ab-
grenzungsleistung handelt. Freizeit haben/nicht haben; sich eigene Zeit nehmen/nicht
nehmen, muss organisiert, muss hergestellt werden. Im empirischen Material der quali-

2 Bardmann 1986

Das Konzept der Auszeit, auf das sich Bardmann bezieht, entstammt alltagsethnographischen
Analysen in den USA, die von Cavan (1966) als Time-out Perioden analysiert wurden (zitiert
nach Bardmann 1986:158).

4 Vgl. dazu Gloor 1993
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tativen Interviews zeigen sich mehrere grundlegende Strategien der Abgrenzung unter-
schiedlicher Zeitsphiren, {iber die an dieser Stelle nur andeutungsweise berichtet wer-
den kann.’.

Es finden sich im empirischen Material

— Varianten aus Perspektive der traditionellen “méannlichen”® — fremdbestimmten —

«

Erwerbsarbeit: “Freizeit fdngt fiir mich an, wenn ich die Firma verlassen habe. *

— Formen der selbst organisierten Tétigkeit in der Freizeit: "Freizeit? Das ist, wenn
mich keiner bei der Arbeit stort...” (Mathematiker, der aus seiner Leidenschaft Pro-
grammieren einen zweiten Freizeitberuf gemacht hat, den er mit seiner Partnerin
teilt).

— Formen der “weiblichen” mehrstufigen Abgrenzung: ,, Wenn ich den Supermarkt (hier
als Arbeitsplatz) verlassen habe, dann habe ich keinen Druck mehr. Dann ist zu Hau-
se Freizeit...dann kann ich mir meine Arbeit einteilen, die noch zu Hause anfdllt."
.Erst wenn also diese zweite Verpflichtungsebene abgearbeitet ist, kann “Freizeit von
Erwerbsarbeit” und “Freizeit von Hausarbeit” in “Freizeit fiir mich”, also Eigenzeit
iiberfiihrt werden: “Mal nichts zu tun, indem ich die Wohnung abschlief3e, mich aufs
Rad setze...oder bummeln gehe...und mich anschlieffend ins Café setze...dass ich mit
der Wohnung nichts zu tun habe, dass ich mich mal bedienen lasse."

Mit diesem Beispiel (“aufs Rad setzen”) wird eine in der Debatte kaum benannte Ursa-
che von Freizeit-Mobilitdt bzw. von Wegen auller Haus in der Freizeit sichtbar. Die
gleiche Befragte (Supermarktverkéduferin) fithrt am Ende zum Thema Freizeit aus: "Die
Wohnung abschliefsen und einfach weg, das ist mehr Freizeit als zu Hause. Man macht
immer was, wenn man zu Hause ist”. In der Reprisentativuntersuchung wurde dieser
Hypothese weiter nachgegangen. 69% der befragten Frauen stimmen der Aussage zu,
dass Freizeit erst dann beginnt, wenn die Hausarbeit erledigt ist (Méanner 50%). 44%
aller Befragten stimmen dem Statement zu: “Zu Hause kann ich meine Freizeit kaum
genieBen, weil immer etwas zu tun ist” (keine signifikanten geschlechtsspezifischen
Unterschiede — schlielich sind viele Mdnner Heimwerker - aber ein 5% hoherer Wert
der Frauen bei der Auspragung “Trifft ganz genau zu”).

Zur Definition von Mobilitit

Dreidimensionaler Mobilititsbegriff

Hinsichtlich einer problemadédquaten Bestimmung von Mobilitdt wird auf einen Mobi-
litatsbegriff verwiesen, der im Projektverbund CITY :mobil’ entwickelt wurde. Danach
bezeichnet Mobilitédt drei Dimensionen zugleich:

— Mobilitét ist physikalische Beweglichkeit von Personen und Dingen im Raum

> Vgl. dazu Gétz et al. 2002, S. 36ff.

“Minnlich” und “weiblich” als soziale Konstruktion von gesellschaftlicher Weiblichkeit und
Mainnlichkeit mit der entsprechenden Ungleichverteilung nichtbezahlter Haus- und Versor-
gungsarbeit.

7 Vgl. CITY:mobil (1999), S. 28



— Mobilitdt kennzeichnet gleichzeitig die sozialrdumliche Erreichbarkeit von Ange-
boten und Gelegenheiten der Bediirfniserfiillung

— Mobilitét bezeichnet schlieSlich immer auch Positionierung im symbolischen Raum.
Fortbewegung ist immer ein Zeichen fiir die soziale Positionierung der Akteure. Und
umgekehrt: Positionen im sozialen Raum der Lebensstile haben immer auch Einfluss
auf die Mobilitdtsorientierungen und die -praxis.

Operationalisierung der verschiedenen Dimensionen von Mobilitiit:

Die Berticksichtigung aller drei Dimensionen von Mobilitdt in der Empirie bedeutet,
dass sowohl das Verkehrsverhalten im Raum, als auch die verschiedenen Gelegenheiten
der Bediirfnisbefriedigung (in Form von Wegezwecken) als auch Dimensionen der so-
zialen Positionierung (in Form von Lebensstilorientierungen) operationalisiert werden
mussten.

Was die Gelegenheiten betrifft, so ging es zunédchst darum, Folgerungen aus bisherigen
Defiziten der Verkehrsverhaltensforschung zu ziehen und eine addquate Liste von We-
gezwecken zu entwickeln. Dabei konnte auf mehrere qualitative und quantitative Pro-
jekte sowie auf Arbeiten anderer ForscherInnen zuriickgegriffen werden.® SchlieBlich
wurde — in Anlehnung an Lanzendorf, aber mit einigen Abweichungen — eine Liste ent-
wickelt, die 33 Wegezwecke enthilt, davon 18 Freizeitwegezwecke.

Lebensstilsegmente

Es muss vorausgeschickt werden, dass es sich bei den dargestellten Ergebnissen um
eine Typologie auf Basis der begrenzten Mittel einer bundesweiten 1000er Stichprobe
handelt. Das setzt der Clusterdifferenzierung enge Grenzen. Es wurden zahlreiche Clu-
steranalysen durchgefiihrt. Dabei geriet die verwendete Software deutlich an ihre Gren-
zen (auf typische Problematiken der unterschiedlichen Clusterungsverfahren wird im
Schlussbericht des Projekts eingegangen).

Als letztlich stabiles Ergebnis der verschiedenen Berechnungen konnten schlief8lich fiinf
plausible Gruppen identifiziert werden, die — wie bei Typologien tiblich — mit charakte-
risierenden Kurz-Namen versehen wurden.

1. BENACHTEILIGTE (BEN)

Konstituierende Orientierungen

Die Angehorigen der Gruppe haben eine instrumentelle Arbeitseinstellung und fallen
ansonsten nur dadurch auf, dass bei ihnen lebensstilspezifische Orientierungen kaum
ausgepragt sind, auBBer der Zustimmung zu dem Item: “Trinke gerne mit meinen Freun-
den einen iiber den Durst”.

Soziale Situation

8 Vgl. Lanzendorf 2000 sowie Gétz et al. 1997: S. 340 f.
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Mainner sind leicht tiberdurchschnittlich vertreten (58%), die Reprasentanten der Gruppe
haben niedrige Schulabschliisse, ein niedriges Haushaltsnettoeinkommen und sind
iiberdurchschnittlich haufig nicht erwerbstétig. Es gibt den groften Arbeiteranteil (34%)
(+10%) und den groBten Anteil an Sozialhilfeempfiangern und Arbeitslosen.

2. MODERN-EXKLUSIVE (MOD-EX)

Konstituierende Orientierungen
Die Reprisentanten der Gruppe weisen sich durch eine starke Berufsorientierung und
durch eine groBe berufliche Zufriedenheit aus.

Sie schitzen eine gewisse Exklusivitidt im Konsum und haben eine Affinitdt zu allem,
was aus ihrer Sicht “in” ist (zum Zeitpunkt der Befragung: Aktien, Internet, exklusive
Markenkleidung). Gleichzeitig haben sie aber auch eine deutliche, jedoch gemaBigte
Familienorientierung.

Sie zeigen eine gewisses Engagement fiir soziale Gerechtigkeit und Okologie, ohne
deshalb technikfeindlich zu sein. Im Gegenteil — Arbeit am Computer und Surfen im
Internet macht dieser Gruppe groB3en Spal3.

In der Gruppe zeigt sich ein gewisses Beharren auf traditioneller geschlechtsspezifischer
Arbeitsteilung

Soziale Situation

Mainner sind leicht tiberdurchschnittlich vertreten (60%), die Angehorigen des Clusters
haben mittlere bis hohere Bildungsabschliisse, ein tiberdurchschnittliches Haushalts-
nettoeinkommen und den groflten Anteil an Vollzeiterwerbstitigen (mit 63% um 15%
iiber dem Durchschnitt).

Ca. 2/3 leben in einer Paar- oder Familienkonstellation (12 % tiber dem Durchschnitt)
40% haben Kinder im Haushalt (+10%).

3. FUN-ORIENTIERTE (FUN)

Konstituierende Orientierungen

Die Repésentantlnnen dieser Gruppe haben eine individualistische Spal3-, Erlebnis- und
Risikoorientierungen und einen sehr starken und positiven Bezug zu moderner Technik
(Computer, Internet, Handys).

Sie weisen sich durch einen starken (Peer-)Gruppenbezug und eine Abneigung gegen-
iiber verwandtschaftlichen und nachbarschaftlichen Bindungen aus. Sie stehen zu ihrer
Ich-Bezogenheit und haben eine instrumentelle Arbeitsorientierung (da sich viele
Schiiler und Studierende in der Gruppe befinden, geht es dabei wohl haufig um Jobs in
der vorberuflichen Phase).

Soziale Situation
Jingere sind deutlich iiberrepréasentiert, es gibt den groBten Anteil an Personen in Aus-
bildung, aber auch an Selbstindigen (!). Die Gruppe hat die hochsten Bildungsabschliis-



se (26% mit Hochschulreife/-abschluss gegeniiber 12% gesamt), und den hochsten Sin-
gleanteil (ca. 2/3).

4. BELASTETE-FAMILIENORIENTIERTE (BEL-FAM)

Konstituierende Orientierungen
In diese Gruppe haben Familienwerte die hochste Bedeutung (Lebens-Sinngebung).
Dazu passt eine hiusliche und stark nachbarschaftliche Orientierung.

Die Gruppe zeigt eine leicht {iberdurchschnittliche Ausgabereitschaft fiir umwelt-
freundliche Giter.

Die Angehorigen der Gruppe leiden unter dem Problemen mangelnder Abgrenzung von
Arbeit, Hausarbeit und Freizeit. Sie fiihlen sich iiberlastet und tiberfordert

Soziale Situation

Fast 2/3 sind Frauen; es gibt den hochsten Anteil an Teilzeiterwerbstétigen. Die Gruppe
hat ein durchschnittliches HH-Nettoeinkommen. 70% leben in einer Paar- oder Famili-
enkonstellation (+14%). Bei nahezu 50% leben Kinder im Haushalt, bei fast 1/3 sind es
sogar 2 und mehr Kinder (+12%).

5. TRADITIONELL-HAUSLICHE (TRAD)

Konstituierende Orientierungen
In dieser Gruppe gibt es ein iiberdurchschnittlich ausgeprigtes Bediirfnis nach Sicher-
heit und Vermeidung aller Risiken.

Beim Konsum gibt es eine Priaferenz flir Langlebigkeit und Naturnihe.

Traditionelle Werte und Tugenden werden hoch gehalten. Starke Vorbehalte gibt es
gegeniiber moderner Informations- und Kommunikationstechnik.

Soziale Situation

Die Gruppe weist ein fast ausgeglichenes Zahlenverhiltnis der Geschlechter auf (56%
Frauen). Die ilteste Subgruppe (= iiber 65 Jahre alt) ist deutlich liberrepriasentiert
(36%). 2/3 dieses Typus sind nicht erwerbstitig, 58% sind RentnerInnen (Gesamtstich-
probe = 25%) und iiberdurchschnittlich viele sind verwitwet (27%; Gesamt = 15%). Es
dominieren niedrige Schulabschliisse (71% Volks-/Hauptschule; Gesamtstichprobe=
54%) und geringe Haushaltsnettoeinkommen bzw. Renten.
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Lebensstilsegmente

BEN
TRAD 11%

MOD-EX
17%

BEL-FAM
24% 22%

Typspezifisches Freizeitverhalten

Das Freizeitverhalten, operationalisiert als Freizeitaktivititen die in der letzten Woche
ausgeiibt wurden’, zeigt hinsichtlich vieler Aktivititen ein plausibles und trennscharfes
Bild. Signifikante Unterschiede zeigen sich zum einen bei modernen Freizeitaktivititen
wie Internet- und Computernutzung. Hier weisen die FUN-ORIENTIERTEN mit 49%
Internetnutzung in der letzten Woche den hochsten Wert auf, wahrend die TRADITIO-
NELL-HAUSLICHEN mit 3% den niedrigsten Wert haben.

Auch bei der Freizeitaktivitit “Fest, Party besuchen” liegt der Wert der FUN-
ORIENTIERTEN mit 35,7% in der letzten Woche recht hoch, wihrend die BENACH-
TEILIGTEN nur einen Wert von 7,9% aufweisen. Bei Aktivititen wie Kirchen- und
Friedhofsbesuch liegen die TRADITIONELL-HAUSLICHEN mit einem Wert von
44,7% fur die letzte Woche sehr hoch, wihrend die FUN-ORIENTIERTEN mit 5,4%
den niedrigsten Wert haben. Das soziale Engagement der MODERN-EXKLUSIVEN
bestitigt sich in der Tatsache, dass sie mit 59,3% den hochsten Wert bei der Freizeitak-
tivitdt “Engagement in Partei, Gewerkschaft etc.” ausweisen, wihrend die TRADITIO-
NELL-HAUSLICHEN ein solches Engagement nur zu 3,7% aufweisen.

Hinsichtlich der Frageformulierung und — mit kleinen Abweichungen — auch hinsichtlich der
erhobenen Freizeitaktivititen wurde — mit freundlicher Genehmigung des Freizeit-
Forschungsinstituts der British American Tobacco — der Methodik des “Freizeit-Monitors”
gefolgt; vgl. Freizeit-Forschungsinstitut der BAT 1999.



Ergebnisse zum Verkehrsverhalten

Durchschnittlich wurden von den befragten Personen, die am Stichtag auller Haus wa-
ren, 3,0 Wege am Tag zuriickgelegt. Bei der Verkehrsmittelwahl tiber alle Wegezwecke
dominiert der Pkw bzw. das motorisierte Zweirad: 51,8% aller Wege wurden mit dem
motorisierter Individualverkehr (MIV) zuriickgelegt. Bei 6,7% der Wege wurden 6f-
fentliche Verkehrsmittel (OV), bei 10,9% aller Wege das Fahrrad genutzt. 30,6% der
Wege wurden zu Ful3 zuriick gelegt.

Werden nur die Freizeitwege betrachtet, sinkt der MIV-Anteil auf 40,3% und der FuB3-
wegeanteil steigt auf 43,1% an. Im Freizeitverkehr werden nur 5,1% aller Wege mit
dem OV zuriickgelegt.

Uberdurchschnittliche Wegelingen werden zum Arbeits- und Ausbildungsplatz zuriick-
gelegt, wihrend die Dienstleistungswege im Durchschnitt kiirzer sind. Die Freizeitwege
entsprechen mit durchschnittlich 9,5 km Lange dem Durchschnitt aller zuriickgelegten
Wege an einem mittleren Wochentag. Im Laufe einer Woche summiert sich der Ver-
kehrsaufwand (also der Wege unter Einbeziehung der zuriickgelegten Entfernungen) im
Freizeitverkehr auf durchschnittlich 58,6 km pro Person. Dreiviertel dieses Freizeitver-
kehrsaufwandes werden mit dem MIV zuriickgelegt, 10,8% zu FuB, 9,1% mit dem OV
und 6,4% per Fahrrad.

Anteil der Freizeitwege an allen Wegezwecken

Die folgende Graphik zeigt die prozentualen Anteile dieser Wegezwecke bezogen auf
alle in der Untersuchung erhobenen Wege (zunichst noch ohne Beriicksichtigung der
Entfernungen)

Zum einen bezogen auf alle Wege (grauer Balken) zum anderen unter Einbeziehung der
Entfernungen = Verkehrsleistung (schwarzer Balken).
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Freizeitverkehr alle Personen

Anteil Wege und Verkehrsaufwand
durchschnittlicher Wochentag
6. Einkaufsbummel, Shopping 114,8%

I 4,7 %
14. PartnerIn/Verwandte/Kinder besuchen ]113,8%

26,2%

15. Bekannte/Freunde treffen ]116,5%

*‘143%

17. Café, Kneipe, Restaurant 115,5%

— s o

18. Disco, Kino, Theater 14,7%

7.2%
19. Freizeitpark, Zoo, Wildpark 1,1%
410%
20. Volksfest, Kirmes, Weinfest 7: 3,0%
— 1
21. Sport aktiv austiben | 14,8%

6,0%

22. Sportveranstaltungen 1,3%
1,3%
23. Hobby aktiv ausiiben 7:| 3,3%
— 2%

24. Spazierengehen im Griinen

25. Spazierengehen in der Stadt

26. Hund ausfiihren ]18,0%

I 2.4%
27. Spazierfahrt, Fahrt ins Blaue [ 3,6%

10,4%
28. Kurzurlaub, Wochenendausflug || 0,2%
1,9%
29. Urlaub | 0,1%
-2%
30. Verein, Partei, Gewerkschaft D 1,4%
7| 0,2%
31. Kirchenbesuch, Friedhof ] ]17,5%
|__RE2

0,0% 5,0% 10,0% 15,0% 20,0% 25,0% 30,0%

= Wegeanteil n=1015

: Anzahl Wege = 904
Anteil Verkehrsaufwand Summe Verkehrsaufwand = 8579 Pkm
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Der Freizeitanteil an allen Wegen betrégt also 34,8%. Dieses Ergebnis weicht — trotz
Unterschieden in den verschiedenen Stichproben — nicht entscheidend von den Werten
der drei letzten KONTIVs ab. Hier liegt der Anteil der Freizeitwegezwecke bei 32,4%
(1976), 31,9% (1982) und 32,9% (1989). Davon abgesehen: so unspektakulér es zu-
nichst klingt, die Stabilitdt des Freizeitwegeanteils ist ein wichtiges Ergebnis. Es wi-
derlegt namlich die auch in diesem Projekt aufgestellte Hypothese, dass ein differen-
zierteres Wegezweckschema wegen der genaueren Zuordnung der Aktivititen zu einer
signifikanten Verschiebung des Anteils der Freizeitwege fithren wiirde. Dies ist nicht
der Fall. Es wird deutlich, dass die Frage der definitorischen Abgrenzung kaum eine
Rolle spielt.

Ein zweites wichtiges Ergebnis ergibt sich aus einer zusammengefassten Interpretation
der Wegezweck-Schwerpunkte: Die hochste Verkehrsleistung in der Freizeit entsteht
durch soziale Bindungs-Aktivititen: “Verwandte/Kinder/LebenspartnerIn besuchen/Fa-
milienfeste” sowie “Bekannte, Freunde treffen”. Wenn aullerdem beachtet wird, dass
“Disco, Kino, Theater, Konzert, Musical, Oper, Ausstellungen” und “Attraktionen wie
Freizeitpark, Zoo, Wildpark” sowie “Volksfest, Kirmes, Weinfest, Jahrmarkt” Aktivi-
taten sind, die zumeist mit der Familie, in der Gruppe oder zumindest nicht allein aus-
geiibt werden, dann kann restimiert werden: Freizeitverkehr dient tiberwiegend der Auf-
rechterhaltung sozialer Kontakte bzw. der Pflege von Familien- und Freundschaftsbe-
ziehungen.

Der dargestellte Befund — hohe Relevanz der Wegezwecke zur Pflege sozialer Kontakte
— steht in Ubereinstimmung mit anderen, jiingst abgeschlossenen Untersuchungen (vgl.
Zangler 2000, S. 85).

“Spazierfahrt, Fahrt ins Blaue”, der Freizeitwegezweck mit der drittgrofiten Freizeit-
Verkehrsleistung, wird vor allem sonntags ausgelibt. Diese Kategorie entspricht am
ehesten dem — hédufig dramatisierten — Bild der unberechenbaren “Erlebnismobilitit”,
also “Verkehr um seiner selbst willen” (Heinze 1997, S. 19).

Anteil der Freizeitwege an der Verkehrsleistung

Das Bild des Freizeitverkehrs (am Boden), wie es die Auswertung der Wegezwecke
zeigt, wird bestdtigt, wenn die Entfernungen der unterschiedlichen Wegezwecke be-
riicksichtigt werden, wenn also die Verkehrsleistung zugrunde gelegt wird.

Der Wert von 33,7% fiir die Verkehrsleistung fiir Freizeit im Werktags-Alltag und an
den Wochenenden (also ohne Urlaubsfahrten und ohne Flugverkehr) zeichnet ebenfalls
kein dramatisches Bild hinsichtlich seiner Groenordnung (“Verkehr in Zahlen” weist
fiir 1997 einen Wert von 41,8% aus, der 7,8% Urlaubsfahrten enthilt, hinsichtlich des
Alltags-Freizeitverkehrs also auf den gleichen Wert kommt wie die hier vorgelegte Stu-
die: 34% — vgl. BMVBW 1999, S.211, 217).
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Verkehrsverhalten in den Lebensstilsegmenten:

FUN-ORIENTIERTE: Diese Gruppe ist von allen Gruppen am meisten unterwegs. Die
Fun-Orientierten haben eine um 10% hohere Wegerate als der Durchschnitt. Dies gilt
fiir alle Wochentage. Sowohl hinsichtlich des modal split bei den Wegen, als auch beim
Verkehrsaufwand wird der OV von dieser Gruppe am meisten genutzt. Dies gilt {ibri-
gens auch fiir die Freizeitwege. Hier wird besonders oft auf das Fahrrad als Fortbewe-
gungsmittel zuriickgegriffen. Dagegen besteht bei den Fun-Orientierten eine deutliche
Abneigung gegeniiber dem ZufuB3gehen. In der Summe legen die Fun-Orientierten wih-
rend einer Woche die ldngsten Distanzen im Freizeitverkehr zuriick. Die haufigsten
Freizeitwegezwecke sind ,,Bekannte/Freunde treffen®, ,,Cafe-, Kneipen-, Restaurantbe-
such® und ,,aktiv Sport ausiiben®.

Im Vergleich zu allen anderen Lebensstilgruppen weisen die Frauen in der Gruppe der
Fun-Orientierten eine Besonderheit auf. Wéhrend bei allen anderen Gruppen die Min-
ner eine hohere Freizeitverkehrsleistung als die Frauen in der jeweiligen Gruppe haben,
verhilt es sich bei den Fun-Orientierten umgekehrt. Hier bewiltigen die Frauen in der
Freizeit durchschnittlich wesentlich groBere Entfernungen am Tag. Bei der MIV-
Freizeitverkehrsleistung wird die Differenz sogar noch deutlicher: Wéhrend die Ménner
durchschnittlich 6,7 km pro Tag in der Freizeit mit dem Auto zuriicklegen, fahren die
Frauen tiglich 12,5 km mit dem Auto."®

MIV-Freizeitverkehrsleistung _
pro durchschnittlichem Wochentag Basis: 1015 Befragte
14 grupppiert nach Geschlecht
12,52
12
10
8,53 g.24
o 8 7,68
& 6,77 \
£ sl | 5.9 5,77 5,65 5,87
4,09
4l — 3,46
2,67
21 |
0 T T
FUN MOD-EX BEL-FAM BEN TRAD Gesamt
Emannlich W weiblich

MODERN-EXKLUSIVE: Die Mitglieder dieser Gruppe zeigen (gemeinsam mit den
Belasteten-Familienorientierten) die stirkste Autonutzung. Alle anderen Verkehrsmittel
werden nur unterdurchschnittlich genutzt. Allerdings wird im Freizeitverkehr hiufiger
auf das Fahrrad oder Busse und Bahnen zuriickgegriffen bzw. Wege zu Ful3 zuriickge-

" Ein Ergebnis, das wegen zu kleiner Subgruppen-GroBe nicht signifikant, aber dennoch heuristisch

interessant ist. Interpretation: Erst in der Familienphase beginnt die geschlechtsspezifische Ungleich-
verteilung der Haus- und Versorgungsarbeit und damit auch die Ungleichverteilung der Freizeit zu-
gunsten der Ménner.
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legt als bei Wegen zur Arbeit bzw. fiir den Haushalt. Mit einem Anteil von mehr als
42% haben die Arbeits- und Ausbildungswege in dieser Gruppe den groBten Anteil un-
ter allen Wegezwecken. Die durchschnittliche Wegeldnge ist mit 11,8 km die ldngste im
Vergleich aller Lebensstilgruppen. Auch im Freizeitverkehr wird im Laufe einer Woche
ein iberdurchschnittlicher Verkehrsaufwand erbracht.

BELASTETE-FAMILIENORIENTIERTE: Der Autoanteil an allen Wegen liegt bei
dieser Gruppe um knapp 10 Prozentpunkte iiber dem Durchschnitt. Auch wenn die Ver-
kehrsmittelwahl eine den Modern-Exklusiven sehr d4hnliche Verteilung aufweist, ist die
durchschnittliche Entfernung mit 10,0 km pro Weg um ein Sechstel kiirzer. Daraus ist
zu erkennen, dass die eher nahrdumliche Zielorientierung nicht nur bekundet wird, son-
dern sich auch im alltiglichen Verkehrsverhalten wider finden ldsst. Die Belastet-
Familienorientierten haben den niedrigsten Anteil an Freizeitwegen von allen Gruppen,
wiéhrend Arbeits- und Dienstleistungswege eine iiberdurchschnittliche Bedeutung im
Wochenverlauf haben. Bei den Freizeitwegen fillt auf, dass diese Gruppe sehr hiufig in
der Gruppe bzw. mit mehreren Personen unterwegs ist. Der Durchschnittswert von 2
beteiligten Personen iiber alle Fahrten liegt im Vergleich zu den anderen Gruppen am
hochsten.

BENACHTEILIGTE: Die Benachteiligten weisen in den wichtigen Kennziffern die
niedrigsten Werte aller Gruppen auf. IThre Wegeanzahl iiber alle Tage liegt 12% niedri-
ger als beim Durchschnitt. Ein Fiinftel dieser Gruppe ist am Stichtag iiberhaupt nicht
aus dem Haus gegangen. Bei der Verkehrsmittelwahl wird von den Mitgliedern dieser
Gruppe deutlich weniger auf das Auto zugegriffen. Dies gilt sowohl fiir alle Wege-
zwecke als auch fir die Freizeitwege. Die von dieser Gruppe wochentlich durchgefiihr-
ten Freizeitwege summieren sich auf durchschnittlich 37,4 km Wegeldnge. Dies ist der
geringste wochentliche Freizeitverkehrsaufwand aller Gruppen und liegt um mehr als 20
km niedriger als der Durchschnitt. Bei den Wegezwecken folgt auf das “Treffen mit
Freunden und Bekannten” an zweiter Stelle der “Besuch eines Cafes oder einer Kneipe”
—und gleich darauf schon das Ausfiihren des Hundes.

TRADITIONELL-HAUSLICHE: Die Verkehrsmittelwahl dieser Gruppe weist in jeder
Beziehung auBergewdhnliche Werte auf. Ein sehr niedriger OV-Anteil (nur 3,8% aller
Wege gegeniiber 6,7% durchschnittlich) und der niedrigste MIV-Anteil (37,6% gegen-
iiber 51,8% bei allen Personen) stehen einem sehr hohen Anteil nichtmotorisierter Wege
gegeniiber. Im Freizeitverkehr werden sogar iiber 70% der Wege zu Full oder mit dem
Fahrrad zuriickgelegt. Im Vergleich der Wegezweckanteile in dieser Gruppe fallt der
auBergewohnlich hohe Anteil von Dienstleistungswegen (44,3%) auf. Der Aktionsradi-
us dieser Traditionell-Hauslichen ist vorwiegend der Nahraum, dem entspricht mit 6,3
km die niedrigste durchschnittliche Wegeldnge von allen Lebensstilgruppen, die nur
64% der durchschnittlichen Wegeldnge aller Personen ausmacht. Ungewohnlich sind
auch die bevorzugten Ziele im Freizeitverkehr: der hdufigste Wegezweck ist hier der
Kirchen- oder Friedhofsbesuch, erst danach folgen Besuche bei Verwandten/Kindern
oder das Treffen mit Freunden und Bekannten.
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In der Untersuchung konnte die These, dass eine selbstbestimmte Auswahl und Gestalt-
barkeit des nahrdumlichen Wohnumfeldes zu einem geringeren Freizeitverkehrsauf-
wand fiihrt, nicht bestdtigt werden. Sowohl die Zufriedenheit mit der Wohnung als auch
die Nutzung eines Gartens im direkten Wohnumfeld erwiesen sich nicht als verkehrs-
sparende Faktoren.

Bilanzierung der Umweltauswirkungen des Freizeitverkehrs

Die Umweltanalyse des Freizeitverkehrs konzentriert sich auf die Bestimmung des
Energieverbrauchs und der Luftschadstoff- und CO,-AQUIVALENT-Emissionen. Da-
tenbasis fiir die Energieverbrauchs- und Emissionsfaktoren ist das im Auftrag des Um-
weltbundesamtes entwickelte Verkehrsemissionsmodell TREMOD, das auch die mit der
Nutzung der Verkehrsmittel verbundenen indirekten Emissionen beriicksichtigt. Bei den
motorisierten Individualverkehrsmitteln stehen aus der Befragung Daten zum Beset-
zungsgrad zur Verfiigung, fiir 6ffentliche Verkehrsmittel werden bundesweite Durch-
schnittswerte herangezogen.

Bei der Bilanzierung der Umweltauswirkungen in der Status-quo-Analyse werden die
Verkehrsleistungen und — daraus abgeleitet — die Fahrleistungen aus der quantitativen
Befragung zugrunde gelegt. Die Umweltwirkungen werden fiir alle abgefragten Wege-
zwecke einzeln ermittelt, um hieraus die Umweltrelevanz des Freizeitverkehrs abzulei-
ten (die Umweltwirkungen hinsichtlich Larm und Flachenverbrauch konnten auf Basis
dieser empirischen Erhebung nicht abgeschitzt werden).

Der Anteil des Alltags-Freizeitverkehrs am Gesamtprimérenergieverbrauch bzw. an den
Gesamtemissionen liegt unabhingig vom betrachteten Umweltwirkungsfeld in der Gro-
Benordnung von 22% bis 23% (ohne Flugverkehr).

Wenn die Wochentage getrennt analysiert werden und nach Freizeit- und Nicht-
Freizeitverkehr unterschieden wird, ergibt sich folgendes Bild: An einem typischen
Werktag (Montag bis Freitag) liegen die CO,-AQUIVALENT-Emissionen des Nicht-
Freizeitverkehrs mit rund 3,9 kg pro Person und Tag um den Faktor acht iiber denen des
Freizeitverkehrs (0,5 kg pro Person und Tag). Am Wochenende hingegen dominiert der
Freizeitverkehr: An den Samstagen ist das Verhéltnis 1,1 kg pro Person und Tag beim
Nicht-Freizeitverkehr gegentiber 1,8 kg pro /Person und Tag im Freizeitverkehr, an
Sonntagen 0,6 zu 2,4 kg pro /Person und Tag. Selbst an Sonntagen erreicht der Freizeit-
verkehr aber nur rund 60% der spezifischen Emissionen des Nicht-Freizeitverkehrs an
einem Werktag (es muss hier aber noch einmal betont werden, dass der Flugverkehr hier
nicht berticksichtigt wird).

An einem durchschnittlichen Wochentag tragt der Transport in 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln mit rund 8% zu den CO;-Emissionen des Freizeitverkehrs bei (15% zu den
Emissionen des Nicht-Freizeitverkehrs). Bei den Saurebildnern betridgt der Anteil des
offentlichen Verkehrs an den Gesamtemissionen im Freizeitverkehr 14%.

Die Emissionen der CO,-Aquivalente der Fun-Orientierten sind mit rund 5,4 kg pro
Person und Tag von allen Lebensstiltypen die hochsten. Sie liegen rund 33% tiber dem
Durchschnittswert aller Personen. Die zweithochsten spezifischen Emissionen verur-
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sacht die Gruppe der Modern-Exklusiven (mit rund 4,8 kg). Mit rund 2,0 kg pro Person
und Tag liegen die CO,-AQUIVALENT-Emissionen der Traditionell-H#uslichen nur
bei rund 50% des Durchschnittswertes. Die Emissionen der CO,-Aquivalente des Frei-
zeitverkehrs bewegen sich je nach Lebensstilgruppe zwischen 0,7 kg pro Person und
Tag (Benachteiligte und Traditionell-Hausliche) und 1,3 kg (Fun-Orientierte).

Im Wesentlichen spiegeln die Emissionen der CO,-Aquivalente die Verteilung der Ver-
kehrsleistung des motorisierten Verkehrs auf die verschiedenen Lebensstiltypen wider.
Die am Beispiel des Treibhausgases (CO,) aufgezeigte Struktur gilt analog beim Pri-
mérenergieverbrauch und bei den Emissionen der Ozon-Vorldufer-Substanzen.

Spezifische Treibhausgasemissionen (CO2-Aquivalente) pro Tag und Person, die am
Verkehrsgeschehen teilgenommen hat, differenziert nach Wochentagen

Treibhausgasemissionen pro Person* und Tag nach Verkehrsmitteln
- Freizeit- und Nicht-Freizeitvekehr -
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Nicht-Freizeit Freizeit Nicht-Freizeit Freizeit Nicht-Freizeit Freizeit Nicht-Freizeit Freizeit
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* Personen, die an den berichteten Tagen am Verkehrsgeschehen teilgenommen haben.

Mafinahmen und Folgerungen

Abgeschlossen wurde die Untersuchung mit der Entwicklung zielgruppenspezifischer
MaBnahmen, die in der nachfolgenden Ubersicht in Kurzform dargestellt werden. Fiir
jede Gruppe wurde ein Mallnahmenbiindel beschrieben, das auf die zielgruppenspezifi-
schen Orientierungen zugeschnitten ist und gleichzeitig zur Minderung der Verkehrs-
belastungen und Umweltauswirkungen im Freizeitverkehr beitragt.
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Kurzdarstellung der Mafinahmen
FUN MOD-EX BEL-FAM BEN TRAD
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nehmen)

FUN MOD-EX BEL-FAM BEN TRAD
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FUN MOD-EX BEL-FAM BEN TRAD
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FUN MOD-EX BEL-FAM BEN TRAD
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Wirkungsabschitzung

Die im Mafinahmenkapitel beschriebenen Einflussmoglichkeiten, die ihren Wirkungs-
schwerpunkt im Freizeitverkehr haben, wurden einer groben Wirkungsabschédtzung im
Sinne einer Wenn-Dann-Betrachtung unterzogen (die genaue Darstellung der Annah-
men und der Berechnungsregeln sind im Hauptbericht dargestellt). Um die Wirkung der
MaBnahmen isoliert von anderen Effekten bewerten zu konnen, wurden zukiinftige
Emissionsreduktionen aufgrund technischer Fortschritte oder gesetzlicher Auflagen im
Zeitraum der Maflnahmenumsetzung nicht berticksichtigt.

Vorausgesetzt die zielgruppenspezifischen MaBinahmen zeigen eine deutliche Wirkung
und es gelingt, die Nutzung von Autos und Motorrddern bei den spezifischen Wege-
zwecken um 10% bis 20% zu senken, dann sinkt der Anteil des MIV an am gesamten
Verkehrsaufwand im Freizeitverkehr von 74% auf 62%. Die fiir die einzelnen Lebens-
stilgruppen unterstellten MaBBnahmen bewirken im Durchschnitt aller Personen eine
Reduktion der spezifischen CO,-AQUIVALENTE-Emissionen von rund 6%. Mit rund
5% fallt der Treihausgas-Riickgang bei den Belasteten-Familienorientierten am gering-
sten aus. Die groBte Reduktion wird mit 8% bei den Traditionell-H&uslichen erzielt.
Wihrend beim Primirenergieverbrauch und bei den Emissionen der Ozon-Vorldufer-
Substanzen die maflnahmenbedingten Wirkungen dhnlich gelagert sind, verhilt es sich
bei den Sédurebildnern anders. Hier sind zielgruppenabhédngige Erhohungen der Emis-
sionen zwischen 2% und 12% zu verzeichnen, die auf die hoheren OV-Anteile zuriick-
zufiithren sind.

Insgesamt wird deutlich, wie schwierig es auf dem heutigen technischen Niveau ist,
eine signifikante Reduktion der Emissionen zu erreichen.
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